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Neunzig* Jahre 

Verein Mitteleuropäischer EisenbahnverwMtimgen. 


Am 10. November d. J. konnte der Verein Mittel¬ 
europäischer Eisenbahnverwaltungen auf ein neunzigjähriges 
Bestehen zurückblicken. Dieser Gedenktag möge im „Organ“, 
das als technisches Fachblatt des Vereins diesen in seinem 
Wirken seit dem Jahre 1864 begleitete und unterstützte, mit 
dem vorliegenden Hefte feslgehalten werden. 

Wiederholt hat der Verein an wichtigen Zeitabschnitten 
rückschauend seiner Geschichte und seiner Gründung ge¬ 
dacht ; am eingehendsten bei seinem fünfzigjährigen Jubiläum 
im Jahre 1896, zu dem er eine Festschrift in ansprechendem 
Gewände erscheinen ließ*). Auch im gegenwärtigen Zeitpunkt 
hat der Verein eineGedenkschrift herausgegeben, ein „Vereins¬ 
handbuch“, das über sein Wirken für den einheitlichen Auf¬ 
bau des mitteleuropäischen Eisenbahnwesens, insbesondere 
aber über die von ihm geschaffenen Einrichtungen und über 
seine Aufgaben in Gegenwart und Zukunft unterrichten will. 
Es genüge daher, nur die Haxiptdaten aufzuführen: 

Das in Preußen — als erstem Staat in der Welt, der 
eine einheitliche Regelung des jungen Kulturelementes der 
Eisenbahnen ins Auge faßte — erlassene Gesetz vom 3. No¬ 
vember 1838 über die Eisenbahnunternehmungen, dessen 
Bestimmungen von den Eisenbahnverwaltungen zum Teil 
als zu starke Fessel empfunden wurden, gab den Anlaß zu 
einer Zusammenkunft der Vertreter von zehn preußischen 
Eisenbahngesellschaften in Berlin am 10. November 1846. 
Da sich bei den Besprechungen gezeigt hatte, welche Be¬ 
deutung solche gemeinsame Beratungen haben, wurde der 
,,Verband Preußischer Eisenbahnen“ gegründet mit dem 
Ziel „die Bestrebungen der Eisenbahnverwaltungen durch 
Einmütigkeit zu fördern und dadurch ebenso sehr den eigenen 
Interessen, als denen des Publikums zu dienen“. 

Nachdem alsbald eine größere Zahl der anderen 
Preußischen Verwaltungen dem Verband beigetreten war, 
wxirde in der nächsten V er Sammlung in Köln —■ 28.129. Juni 
1847 -— beschlossen, den Verband auf die Eisenbahnen des 
ganzen Deutschen Bundes auszudehnen, was ein starkes 
Anwachsen der Zahl der Verbamlsverwaltungen unter anderm 
auch den Beitritt der österreichischen und tmgarischen Ver¬ 
waltungen zur Folge hatte. Die Hamburger Versammlung 
— 29. November bis 2. Dezember 1847 — gab daraufhin 
dem Verbände den Namen „Verein Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen“. 

Ein weiterer Zuwachs trat in der Folgezeit durch den 
Beitritt von luxemburgischen, niederländischen und anderen 
Eisenbahnen ein, so daß bei Ausbruch des Weltkrieges die 


Zahl der dem Verein ungehörigen Bahnen auf 92, die Be¬ 
triebslänge auf 113000 km angewachsen war. 

Der Verein hat dank seinen inneren Kräften den Welt¬ 
krieg überdauert, ja die insbesondere auf dem Gebiet der 
Elektrisierung gemeinsamen technischen Interessen haben dem 
V er ein im Jahre 1929 auch noch die Staatsbahnen der Schweiz, 
sowie von Schweden, Dänemark und Norwegen zugeführt, 
wodurch sich der Stand auf 112 selbständige ■ Mitgliedver¬ 
waltungen mit einem Streckennetz von rund 94300 km erhöhte. 

Damit hatte der Verein seine Tätigkeit auf ein großes 
geschlossenes Gebiet Mitteleuropas ausgedehnt. Folgerichtig 
wurde daher die Umwandlung seines Namens in Verein 
Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen im 
Jahre 1929 beschlossen. 

Außerordentlich vielseitig war die Tätigkeit, die der 
Verein entfaltete. Alles was für die Ordnung, Erleichterung 
und Beschleunigung bei der Benutzung der Eisenbahn durch 
Personen und bei der Beförderung der Güter in Betracht 
kommen kann, wurde in das Arbeitsgebiet einbezogen. Der 
Personen- und Gepäckverkehr, der Güterverkehr und nament¬ 
lich der Wagenverkehr mit seinen den Übergang der Wagen 
regelnden Bestimmungen war Gegenstand eindringlichster 
durch die Jahrzehnte hindurch fortgesetzter Arbeit. 

Mit im Vordergrund der Bestrebungen des Vereins 
stand von allem Anfang an die einheitliche Gestaltung der 
Eisenbahnen in technischer Beziehung, um den Über¬ 
gang der Betriebsmittel zu erleichtern. Denn obwohl schon 
beim Bau der ersten an den verschiedenen Stellen ent¬ 
standenen Bahnen damit gerechnet werden konnte, daß sie 
sich berühren und zu einem großen Netze zusammenwachsen 
würden, und obwohl man erkannt hatte, daß die Eisenbahnen 
ihrer Aufgabe, dem „Verkehr“ zu dienen, nur durch jede 
nur denkbare Vereinfachung und Vereinheitlichung erfüllen 
könnten, gab es der Verschiedenheiten nach elfjährigem Be¬ 
stehen schon so viele, daß ihre Beseitigung auf erhebliche 
Schwierigkeiten stieß und es höchste Zeit war, weiterem Aus¬ 
einanderstreben Einhalt zu gebieten. Diese Aufgaben fielen, 
soweit sie die Gestaltung der Bahn und der Betriebsmittel be¬ 
trafen, den Technikern zu und so kam es, angeregt durch die 
Hannoversche Eisenbahn, zu einer ersten Techniker - 
Versammlung im Jahre 1850 in Berlin, die die ersten 
„Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutsch¬ 
lands“ sowie die ,,Einheitlichen Vorschriften für den durch¬ 
gehenden Verkehr auf den bestehenden Vereins-Eisenbahnen“ 
aufstellte. Bei dieser ersten Versammlung von Technikern 
erkannte man den Wert und die Notwendigkeit einer 
dauernden Fühlungnahme der Techniker und so wurde der 
„Verein der Deutschen Eisenbahn-Techniker“ gegründet. 


*) Berlin, Druck der Nauckschen Buchdruckerei 1896. 
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Organ f. d. Fortschritte 
des Kisenballn^Yescns. 


der, ivenn mich zunächst nur als Privatvereinigung ange¬ 
sehen, doch nur auf Anregung der Generalversammlung des 
Vereins zusammentrat und seine Tätigkeit ausschließlich 
dem Verein widmete. Im Jahre 1892 auf der Vereins¬ 
versammlung in Graz wurde die Technikerversammlung als 
eine organische Einrichtung in den Verein eingegliedert *). 

In der neueren Zeit ging das Schwergewicht der tech¬ 
nischen Arbeit mehr auf den im Verein schon seit 1875 be¬ 
stehenden „Ausschuß für technische und Betriebsangelegen- 
heiten‘' über, namentlich seit diesem ständige Unteraus¬ 
schüsse für die verschiedenen Fachgebiete beigegeben unirden 
(seit 1921). Den Vorsitz im „Technischen Ausschuß“, wie 
er seit 1929 kurz heißt, führt seit dem Jahre 1882 die 
Direktion der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen. Das 
Wirken des Technischen Ausschusses ist im Organ im Jahre 
1932 anläßlich der Feier der fünfzigjährigen Führung des 
Vorsitzes durch die Königl. Ungarischen Eisenbahnverwal¬ 
tungen von berufener Seite gewürdigt worden. 

Vielseitig und befruchtend auf allen Gebieten war das 
Wirken der Techniker. Die erwähnten Grundlagen für eine 
einheitliche äußere Gestaltung der Eisenbahnen fanden eine 
stetige Fortbildung und Anpassung an die Fortschritte der 
Technik und ihrer Erkenntnisse und erlebten eine große 
Zahl von Auflagen, die gekrönt sind durch die letzte im 
Jahre 1930 erschienene, ein reichhaltiges, die Erfahrungen 
fast eines Jahrhunderts umfassende Zusammenstellung von 
technischen Anweisungen und Normen, schon frühzeitig 

*) Auch die. Techniker gaben im Jahre 1900, in Erinnerung 
an die vor 50 Jahren erfolgte Gründung des Technikervereins, einen 
Rückblick auf die Tätigkeit des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen in technischer Beziehung heraus. 


auch ergänzt durch ein besonderes Werk, das' die für 
Sekundärbahnen geltenden vereinfachten Bestimmungen ent¬ 
hält (erstmalig ausgegeben im Jahre 1869). Die Entstehung 
und Entwicklung dieses Hauptwerkes des Vereins auf tech¬ 
nischem Gebiet ist in einem besonderen Beitrag (8. 444) 
gewürdigt. Aber mit diesem Standardwerk war das Wirken 
der Techniker keineswegs erschöpft. Auch Fragen, die nicht 
unter dem Zwange der Vereinheitlichung standen, aber durch 
ihre umfassende Beantwortung bestehende Zweifel behoben und 
unsicherem Tasten ein Ende machten, wurden aufgestellt und 
in den Techniker Versammlungen besprochen, nachdem in 
Umfragen der Stoff vorbereitet war. Ebenso dienten umfang¬ 
reiche statistische Erhebungen, die auf lange Zeit hinaus fort¬ 
laufend geführt wurden und werden, wie Achsbruch-, Schienen- 
und Radreifenbruchstatistik, der Erreichung des Zieles. 

Nicht immer genügten die vorhandenen Erfahrungen, 
namentlich wenn Neues, noch Unbekanntes auftrat. Hier 
wurden Versuche im Verein angeregt, um Klarheit zu 
schaffen, von denen dann alle Vereinsverwaltungen Nutzen 
ziehen konnten, und nicht nur die Vereinsverwaltungen, 
sondern darüber hinaus auch die Eisenbahnen anderer 
Länder. So sei an die Bremsversuche zur Aufstellung von 
Bremstafeln und an die Behandlung der Lenkachsfrage in 
den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts erinnert. 

Die durch die Technikerversammlungen gewonnenen Er¬ 
kenntnisse sind in Supplement-(Ergänzungs-) Bänden des 
„Organs“ veröffentlicht. Im ganzen liegen 16 solcher Bände vor. 

Auch über diese Ergänzungsbände soll zu Ehren der 
Männer, die in vielfachen Generationen dem technischen 
Fortschritt in selbstloser Hingebung dienten, auf den folgenden 
Seiten eine Rückschau gegeben werden. 


Das technische Fachblatt des Vereins: 
das „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“. 


3Iit dem Verein kann auch das Organ auf eine neunzig¬ 
jährige Geschichte zurückblicken, ja es ist sogar schon ein 
Jahr vor der Gründung des Vereins ins Leben getreten, da 
es im Beginn des Jahres 1845 begründet wurde. Ist dem¬ 
nach auch der 90. Geburtstag schon vorüber'^), so mag doch 
der Gedenktag des Vereins Anlaß sein auch der Geschichte 
des Organs, des technischen Fachblattes des Vereins, zu 
gedenken. 

Wie die TechnikerverSammlung zunächst eine auf sich 
gestellte Sonderunternehmung war, so ist auch die Ent¬ 
stehung der eisenbahntechnischen Zeitschrift ,,Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens“ der Tatkraft eines weit¬ 
blickenden Mannes entsprungen. Es war der Maschinen¬ 
meister der Taunushahn E. Heusinger von Waldegg, der 
das Fehlen eines Organs, das die allenthalben aus dem Boden 
schießenden Neuerungen allgemein zugänglich machte und 
vor allem auch die namentlich im Ausland entstehenden 
Vorbilder bekanntgab, als empfindliche Lücke erkannte und 
diesem Mangel im Benehmen mit dem ihm befreundeten 
Verleger C. W. Kreidel in Wiesbaden durch Herausgabe 
einer Fachzeitschrift abzuhelfen bestrebt war. Die Zeitschrift 
war ein Organ, das aus der Praxis des Eisenbahnwesens 
schöpfte und von den Technikern aller damals in Deutsch- 

*) Er wurde im vorigen Jahr in der Einleitung zu demJubi- 
läumsheft der Deutschen Eisenbahnen kurz erwähnt. 


land bestehenden Eisenbahnen lebhaft begrüßt und unter¬ 
stützt wurde*). 

Heusinger leitete das Organ zunächst während der 
ersten elf Jahre, von 1845 bis zum Jahre 1855; dann löste 
ihn der Baurat Dr. Scheffler in Braunschweig ab. 

Eine neue Epoche für das Organ hub 1864 an. Der 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen erkannte an¬ 
gesichts der ständig neu auftretenden technischen Probleme 
die Notwendigkeit, eine technische Fachzeitschrift zur Ver¬ 
mittlung der technischen Fortschritte und Erkenntnisse in 
nähere Verbindung mit der Vereinstätigkeit zu bringen**), 
wie er bereits einige Jahre früher für allgemeine Verwaltungs¬ 
und Rechtsfragen und für Betrieb und Verkehr die ,,Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ ins Lehen 
gerufen hatte. Hierfür konnte es keine geeignetere Wahl geben, 
als das angesehene, überall bekannte und eingeführte,,Organ“ 
heranzuziehen. So wurde im Jahre 1864 das Organ zum 
„technischen Fachblatt des Vereins“. Die Schriftleitung 
übernahm Heusinger von Waldegg wieder. 

*) Der erste Band der neuen Zeitschrift konnte erst am Ende, 
des auf das Oründungsjahr folgenden Jahres abgeschlossen werden, 
weil die dienstliche Beanspruchung des Herausgebers die rechtzeitige 
Lieferung der versprochenen sechs Hefte nicht erlaubte. 

**) Der Beschluß, ein technisches Fachblatt herauszugeben, wurde 
von der Vereinsversammlung schon 1860 in Danzig gefaßt. 
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Das bewährte Programm, im Vorbericht des Jahrganges 
1864 abgedruckt, wurde beibehalten. Dabei wurde besonders 
auf die Pflege des „Berichts“ . über wichtige Neuerschei¬ 
nungen und Veröffentlichungen in anderen deutschen und 
ausländischen Zeitschriften hingewiesen. Bemerkenswert 
erscheint, daß auch damals schon Projekte und Erfindungen, 
die nicht wenigstens bei einer Eisenbahn ausgeführt seien, 
,,da sie vielfach ebenso rasch verschwinden wie sie entstanden 
sind“ ausgeschlossen sein sollten. In der äußeren Form und 
im Umfang trat zu diesem Zeitpunkt ein Wandel ein, die 
Zeitschrift erschien statt in dem ursprünglichen Oktavformat 
in Quartformat. Die Erscheinungsweise, alle zwei Monate 
ein Heft von fünf bis sechs Druckbogen, wurde beibehalten. 
Angesichts der grundlegenden Änderungen in der Stellung des 
Organs wurde mit dem Jahre 1864 eine neue Zählung be¬ 
gonnen, 1864 wurde als „1. Band der neuen Folge“ bezeichnet. 

Noch 22 Jahre konnte v. Heusinger sein Werk be¬ 
treuen und zum Nutzen der Eisenbahnen des Vereins führen, 
bis. ihn im Jahre 1886 der Tod aus seinem arbeitsreichen 
Leben abrief. Nach seinem Tode ging die Schriftleitung auf 
den zu dieser Zeit in den Ruhestand übergetretenen Ober¬ 
baurat F unk, vormals Mitglied der Eisenbahndirektion Köln, 
über, dem als Mitarbeiter Professor Barkhausen in 
Hannover zur Seite trat; beide waren schon vorher eifrige 
Mitarbeiter gewesen. Als Funk 1889 starb, übernahm 
V. Barkhausen die Geschäfte, für den maschinentechnischen 
Teil traten im Jahre 1890 Regierungs- und Baurat 
V. Borries und Baurat Frank in Hannover ein. 

Der Jahrgang 1895, der 50. seit der Gründung, wird 
im Vorwort als eine weitere Stufe der Entwicklung be¬ 
zeichnet. Die immer wachsenden Ansprüche, die durch die 
Ausdehnung der Eisenbahnen, den zunehmenden Verkehr, 
die steigenden Bedürfnisse an neuen Betriebsmitteln und 
ihre Verbesserungen auch an die Zeitschrift gestellt wurden, 
ließen es als Mangel erscheinen, daß nur alle zwei Monate 
ein Heft erschien. Die Schriftleitung ging daher, einem 
Beschluß der Generalversammlung des Vereins folgend, zur 
Ausgabe monatlicher Hefte über. 

Von den neunziger Jahren an sind, angeregt durch 
den Oberbaurat Prenninger der österreichischen Südhahn, 
Versuche zu verzeichnen, die Zeitschrift in engere Verbindung 
mit dem Verein zu bringen. Diese Versuche, deren Ergeb¬ 
nisse jedoch nicht befriedigten, erstrecken sich auf eine 
Reihe von Jahren. 

Das Jahr 1907 bildet den Abschluß dieser Periode. Im 
Mai 1905 hatte der Vorsitzende des für die Neugestaltung 
der Verhältnisse des Organs eingesetzten Unterausschusses, 
Hofrat V. Grimberg-Wien, dem Technischen Ausschuß des 
Vereins einen völlig durchgearbeiteten Plan für die Neu¬ 
gestaltung vorgelegt, der von der Vereinsversammlung im 
Jahre 1906 genehmigt wurde. Als wesentliches Ergebnis 
und als Grundlage für eine iveitere ungehemmte Entwicklung 
enthielt der Plan vor allem die Vermehrung der jährlichen 
Heftezahl auf 24 und die Erweiterung des Inhaltes auf 
etwa das Doppelte; vor allem aber wurde eine Abnahme von 
1700 Stück durch die Mitglieder des Vereins festgesetzt und 
dadurch eine finanzielle Grundlage geschaffen, die auch die 
Erhöhung der Schriftstellervergütungen ermöglichte. Ferner 
lourde ein Beirat von zwölf Mitgliedern zur Unterstützung 


der Schriftleitung bei der Aufsuchung und Feststellung des 
zu veröffentlichenden Stoffes im Vereinsgebiet eingesetzt*). 

Zum Schriftleiter wurde Geheimrat Barkhausen er¬ 
nannt. In seinem Geleitwort, das er dem Jahrgang 1908 
voranstellt, spricht er als sein Bestreben und als Aufgabe 
des Organs aus, eine timfassende Übersicht über bewährte 
Neuerungen im Eisenbahnwesen zu bieten sowie für ein¬ 
gehende Berücksichtigung des in ausländischen Veröffent¬ 
lichungen enthaltenen wertvollen Stoffes Sorge zu tragen. 
Unter der Schriftleitung Barkhausens, dem als Stell¬ 
vertreter und maschinentechnischer Mitarbeiter F. Rimrott, 
damals Eisenbahndirektionspräsident in Danzig, beigegeben 
war, stand das Organ bis zum Ende des Jahres 1922, wo 
schwere Krankheit Barkhausen zwang, seine Tätigkeit 
aufzugeben.. Gleichzeitig mit Barkhausen schied auch 
Rimrott wegen vorgerückten Alters aus. 

Im Jahre 1923 wurde die Geschäftsführung an die 
derzeitige Schriftleitung übertragen. Ihr Bemühen ist es, 
die Zeitschrift, wohl eine der ältesten eisenbahntechnischen 
Zeitschriften, in dem Geiste weiterzuführen, in dem sie von 
ihrem Begründer ins Leben gerufen wurde. Ist auch, die 
Sturm- und Drangperiode der ersten Jahrzehnte des 
Deutschen Eisenbahnwesens vorbei, so hat in der Gegenwart 
eine nicht minder lebendige Tätigkeit eingesetzt, alte ein¬ 
gewurzelte und für unabänderlich hingenommene Anschau¬ 
ungen werden unter die Lupe genommen und auf ihren 
inneren Gehalt hin untersucht, neue Entwicklungsformen 
drängen mit Macht auf den Plan, mächtige Wettbewerber 
auf dem Gebiet des Verkehrs, die noch bis vor kurzem in der 
Versenkung lagen, sind her auf gestiegen und bedrohen das 
wirtschaftliche Gleichgewicht der Eisenbahn. So ist mitnichten 
ein Abschluß oder ein Stillstand im Eisenbahnwesen erreicht 
und eine Zeitschrift, die sich um die Verbreitung der Er¬ 
kenntnisse dieses Neuen und Neuartigen bemüht und die 
zur Klärung drängenden Fragen behandelt, erscheint not¬ 
wendiger denn je. Dazu ist freilich die Mitarbeit des Leser¬ 
kreises selbst und nicht zuletzt auch die tvohlwollende Förde¬ 
rung der Verwaltungen erforderlich. 

Wie bei der Begründung das Organ aus der Zusammen¬ 
arbeit der Fachkollegen entstanden ist, so ist diese Unter¬ 
stützung auch in der heutigen Zeit die einzige Quelle, aus der 
die Zeitschrift schöpfen kann und wir können daher unseren 
zum heutigen Gedenktag wiedergegebenen Rückblick auf die 
Geschichte des Organs nicht anders abschließen als mit den 
Worten und dem Aufruf Heusingers aus dem Jahre 1845: 
,,Zu dem Ende richten ivir an unsere Herren Kollegen die 
ergebenste Bitte, alle in dem Fach des Eisenbahnwesens von 
ihnen gemachten oder eingeführten Verbesserungen, aus¬ 
geführten neuen Konstruktionen sowie die Residtate an- 
gestellter Versuche zur Mitteilung durch diese Blätter zu 
übersenden, wie auch wir in diesen Heften alles derartige 
von uns ohne Rückhalt mitteilen werden.“ 

Auch hier wollen wir im gegenwärtigen Zeitabschnitt dem 
Schöpfer und den ersten Mitarbeitern des Organs zu Ehren 
diese Männer sprechen lassen und aus den ersten Jahrgängen 
eine Auslese aus zweiGebieten bringen, an denendie Techniker 
der damaligen Zeit ihre Kräfte ansetzten: Die Entwicklung 
des Oberbaues und die Entwicklung der Lokomotiven. Sie 
sind auf den Seiten 457 und 466 dar gestellt. 


*) Die ersten zwölf 3Iitglieder de.s Beirates waren: Oherbaurat DUtting, Berlin; Geh. Baurat Kohn, Berlin; Ober-und Geh. Baurat 
Demanget, Posen; Regierungs- und Baurat Ritter, Hannover; Ministerialrat Weiß, München; Oberbaurat Kittel, Stuttgart; Oherbaurat 
Andrä, Dresden; Oberhaurat Gölsdorf, Wien; Oberbaurat Pichler, Wien; Ingenieur Dufour, Utrecht; Oberingmietir Kramer, 
Budapest und als Obmann Regierungsrat Generalinspektor Oerstner, Wien. nn* 



